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Resumen: En este articulo, a partir de recientes trabajos académicos tanto
tedricos como empiricos, se presenta una revision de literatura en el tema de clusters
logisticos a nivel global, desde una perspectiva analitica. Luego de una introduccién ala
teoria clasica de las aglomeraciones industriales, se exploran los diversos conceptos
que conforman el naciente corpus teérico de lo que se ha denominado dense trade
clusters. Finalmente, se explora la evolucién de las diferentes infraestructuras logisticas
hacia un nuevo concepto de la logistica mundial: el cluster logistico.

Palabras clave: Logistica, economias de aglomeracion, dense trade clusters,
clusterlogisticos.

Abstract: In this paper, based on the latest, as theoretical as empirical,
academic work, we presented a literature review about the global logistics clusters issue,
from an analytical perspective. After a short introduction to the classical theory of
agglomeration economies, several theoretical concepts from the so-called dense trade
clusters are explored and analyzed. Finally, the evolution of the different logistics
infrastructure towards a new conceptin global logistics, logistics clusters, was explored.

Keywords: Logistics, agglomeration economies, industrial cluster, logistics
cluster.

1. INTRODUCCION

El concepto de cluster logistico, que emerge del fendmeno de la aglomeracion
de proveedores de servicios logisticos en lugares geograficos especificos (Rivera,
Sheffi, & Welsch, 2014), es un nuevo reto para el analisis académico. La actividad
econdmica y comercial dejé de ser un asunto localizado en un sitio especifico y tiende a
concentrarse en varias clases de aglomeraciones espacialmente localizadas, donde
diferentes mezclas de actividades comerciales y logisticas tienden a agruparse, en una
relacion dinamica entre lo local y lo global (Eriksson, 2009).
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El concepto de “cluster” es el génesis primigenio de la categoria conceptual de
“cluster logistico”. Para entender este ultimo hay que remitirse a conceptos asociados
tales como “aglomeraciones geograficas”, “concentraciones espaciales”, “polos de
crecimiento” y “distritos industriales” (Sengpiehl, 2010, citado por Balza-Franco &
Paternina-Arboleda, 2014), entre otros, que tratan de explicar el hecho de que las
industrias tienden a estar geograficamente “aglomeradas” (Sheffi, 2012b). En general,
estos conceptos se derivan de la denominada “economia de aglomeracién”, término que
agrupa diversas interpretaciones histérico-econdémicas de la dinamica y organizaciéon de

las configuraciones productivas (Becerra & Naranjo, 2008).

Si bien la dinamica del comercio y la logistica global se ha dado y se seguira
dando con o sin el concurso de la academia, ésta tiene la obligacion de analizar,
interpretar, explicar las razones y elaborar las teorias que rigen estos fenémenos socio-
econdmicos, con el fin de aportar conocimiento a la busqueda de la eficiencia de las
operaciones comerciales globales y de la mejorade la competitividad de las regiones.

2. ECONOMIAS DE AGLOMERACION

Las economias de aglomeracién, derivadas de la teoria de la localizacion
industrial (Weber, 1929; Krugman, 1995; Borges, 1997; citados por (Vera & Ganga,
2007) y de la teoria de la geografia econdmica (Krugman, 1991; citado por Vera &
Ganga, 2007) explican por qué las actividades industriales se concentran en ciertas
areas y no se dispersan aleatoriamente en un territorio. De igual forma, destacan el
costo de transporte como factor determinante del costo final de un producto. Este factor
puede explicar las razones por las cuales algunas actividades econémicas se ubican
cercanas a sus fuentes de recursos o a sus mercados, mientras que otras se establecen
en cualquier sitio, siempre que searentable (Vera & Ganga, 2007).

Enfoques tedricos como la concentracion espacial y las economias de
urbanizacion buscan también explicar la aglomeracion empresarial (Hoover, 1937;
citado por (Becerra & Naranjo, 2008). La escuela estratégica del cluster industrial y la
escuela neo-marshaliana del distrito industrial son distintos enfoques que tienen en
comun la existencia de un territorio geografico especifico, el aprovechamiento de
externalidades positivas producidas por las economias de aglomeracion (Porter, 1998;
Shaver & Flyer, 2000), la concentracion de empresas similares en torno a una actividad
econdmica comun (Sheffi, 2012b) y el aprovechamiento estratégico de las
externalidades a las empresas para lograr economias de escala y reducir los costos de
transaccion (Coase, 1996; Williamson, 1996). En resumen, los enfoques tedricos sobre
aglomeraciones empresariales mas relevantes son (de Langen 2004, citado por (Balza-
Franco & Paternina-Arboleda, working paper) Diamond School, Porter (1990, 1998);
New Economic Geography, Krugman (1991); Fuijita, Venables y Rugman, (1995);
Industrial District School: Becattini, (1990); Piore y Sabel (1984); Staber, (1998);
Harrison, (1992) y Population Ecologic, Metcalfe (1998); Hannan y Freeman (1989).
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3. REVISION DE LALITERATURAEN CLUSTERS LOGISTICOS

La logistica se ha desarrollado en forma paralela al avance de la humanidad, en
la busqueda de la eficiencia de las operaciones para movilizar grandes cantidades de
recursos, ya sea en la construccion de megaproyectos arquitectonicos, o en el
aprovisionamiento estratégico de recursos para enfrentar o paliar la escasez. En la era
moderna, la globalizacién del comercio impulsé el desarrollo de la logistica comercial y le
confirié el caracter de disciplina. El desarrollo institucional del comercio, las finanzas y
las relaciones contractuales entre los mercaderes venecianos del siglo XVI, marcaron el
inicio del comercio global moderno y, en forma paralela, de las técnicas desarrolladas
para hacerlo mas eficiente (North, 1990).

Como disciplina formal, la logistica se define como un grupo de funciones
asociadas a la produccion, el disefio y el mercadeo, lo cual incluye, transporte,
almacenamiento, planeacion y localizacién de las instalaciones. “La logistica representa
un conjunto de actividades que aseguran la disponibilidad de los productos correctos en
la cantidad correcta, a los clientes correctos en el momento oportuno” (Kasilingman,
2006). Estas actividades deben agregar valor a la cadena de suministro de las empresas
productivas e incrementar su competitividad. Es decir, la logistica es una herramienta
para incrementar la competitividad de las empresas productivas y de algunos tipos de
empresas de servicios. La actividad logistica se ocupa de mover materiales, partes y
productos a través de la cadena de aprovisionamiento, produccion, distribucién y venta
al detal; en consecuencia, esta actividad genera una demanda derivada de operadores
de transporte de carga entre los diferentes eslabones de la cadena.

Debido a esto, una eficiente operacion de transporte es fundamental para la
eficiencia logistica, dado el impacto de los costos de transporte en el costo final al
detallista y en el precio final de venta al consumidor. Los costos de transporte se
convierten en una parte significativa del precio de compra de todos los productos en
mercados competitivos. La eficiencia en la operacién de transporte se logra mediante la
planificacion sofisticada de distribucidon de mercancias y un eficaz enrutamiento del
trafico (Xu & Hancock, 2004). Si se optimiza toda la cadena logistica de distribucién, los
costos totales de los productos serian menores, sin contar con la reduccion del exceso
de emisiones de CO2 a la atmdsfera, uno de los grandes problemas que enfrenta la
sostenibilidad del transporte de carga, (Capineri & Leinbach, 2006) lo que se traduciria
en un beneficio general para la sociedad.

Una vieja controversia académica en operaciones y logistica es la relacion
entre la producciéon y la distribucion. Desde un punto de vista convencional, la
produccion y distribucion se consideran funciones separadas, estando la distribucion
subordinada a la produccién; pero la emergencia de redes mundiales de produccién
evidencian un mayor nivel de integracion entre ambas funciones, asi como un cambio en
sus relaciones (Hesse & Rodrigue, 2006). Dado esto, el transporte, mas que un simple
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movilidad de carga dentro de las cadenas globales de bienes; es una parte
integral del proceso de generacién de valor.

4. CADENAS DE TRANSPORTE INTERMODAL Y TRADE CLUSTERS

Lainterconexion de nodos logisticos en una cadena de transporte intermodal es
un proceso de agregacion progresiva e incremental de infraestructura logistica que
reune instalaciones, equipos y servicios logisticos que habilitan la posibilidad de hacer
transbordos de carga entre distintos modos de transporte. Estas infraestructuras se
interconectan en una red o supra-estructura logistica que se va complejizando en la
medida en que se incrementa el volumen de demanda de transporte de carga y la
cantidad y complejidad de servicios que se prestan en cada nodo. Los nodos logisticos
evolucionan progresivamente en varios tipos de infraestructuras logisticas que se
agrupan en lo que ha sido denominado dense trade cluster (Sengpiehl, Oakden, Nagel,
Toh, & Shi, 2008).

5. INFRAESTRUCTURAS LOGISTICAS

El Institute of Logistics and Supply Management (Sengpiehl et al., 2008)
propuso cuatro designaciones para los tipos de “dense trade clusters” Logistics
Centers, Inland Ports, Logistics Hubs y como categoria de mayor grado de evolucion,
Logistics Cities. Estos tipos de cluster de comercio o superestructuras logisticas
integradas varian en el tamafio de sus instalaciones y en el rango de los servicios que
prestan. A su vez, las diferentes configuraciones de trade clusters pueden incorporar
instalaciones fisicas especificas como intermodal terminals o warehouses; la evolucion
y concentracion de todas estas supra-estructuras en un solo sitio geografico es lo que se
ha denominado un Logistics Cluster (Sengpiehl, 2010; Sheffi, 2012b).

a. Logistics Centers

Un Logistics Center o Plataforma Logistica es un eslabdn de la cadena de
transporte intermodal que ofrece infraestructura de transbordo eficiente y de apoyo de
los servicios logisticos especializados. El trabajo empirico de Konings sobre la eficiencia
del transporte de carga intermodal en Estados Unidos introdujo el concepto de "centros
integrados para el transbordo, almacenamiento, recoleccién y distribucion de bienes"
(Konings, 1996). Estos centros se caracterizan por la integracion espacial y funcional del
manejo de todos los aspectos logisticos y comerciales del transporte de contenedores.
La clave de un logistics center es poseer su propio sistema interno de transporte.



Escuela Naval de Cadetes “Almirante Padilla”, Cartagena - Colombia

27

Revista DERROTERO
ISSN 2027-0658 Numero 8
p. 1-193. Ao 2014

En el contexto europeo, en los ultimos 20 afos, gobiernos de la comunidad
europea hicieron un gran esfuerzo institucional por desarrollar infraestructuras logisticas
altamente competitivas en sus paises, también conocidas como freight villages. La
Comisién Econdémica de las Naciones Unidas para Europa -UN/ECE- defini
formalmente un Logistics Center como una "agrupacién geografica de empresas
independientes de transporte de carga" y sefiala que consisten en, por lo menos, un
terminal de carga que ofrece servicios adicionales tales como almacenamiento,
mantenimiento y reparacion (UN/ECE, 2001).

La Asociacion Europea de Freigth Villages/Logistics centers sefiala que "Una
plataforma logistica es una zona fisicamente delimitada en la cual diferentes operadores
ejecutan actividades relativas al transporte, la logistica y la distribucion de mercancias,
tanto para el transito nacional como el internacional" (Europlatforms EEIG, 2004). En
forma resumida, un Logistics Center es un distrito planeado y construido para el manejo
optimo de todas las actividades relativas al movimiento de carga. En forma similar a un
barrio residencial, un distrito de carga debe contener no solo infraestructuras logisticas
sino también los servicios necesarios para satisfacer los requerimientos de la actividad
transportista, tales como servicios aduaneros, oficinas postales, telefénicas, internet,
areas de parqueo, de cargue y descargue, restaurantes, cafés, hoteles, estaciones de
servicio, lavaderos de vehiculos de carga y almacenes de repuestos (Europlatforms
EEIG, 2004).

En Espafia, se adopt6é una definicion oficial: "Las plataformas logisticas son
aquellos puntos o areas de ruptura de las cadenas de transporte y logistica en que se
concentran actividades y funciones técnicas y de valor agregado tales como:
carga/descarga, intercambio modal, re-envasado, tras-vasado, etiquetado, paletizado,
picking, retractilado, almacenamiento, etc., (Ministerio de Fomento del Gobierno de
Espafia, 2011). Se destaca que una plataforma logistica se considera tal si ofrece
servicios agregados de manipulacion, carga, descarga, re-empaque, re-envase O re-
embalaje para una amplia gama de productos, lo cual demanda el concurso de multiples
operadores logisticos especializados.

Este concepto adhiere a las tendencias globales en el sector transporte, donde
se fomenta la creacion de nuevas plataformas logisticas. Europlatforms da cuenta de 57
logistics centers localizados en ocho paises -ltalia, Espafa, Alemania, Dinamarca,
Portugal, Luxemburgo, Grecia y Francia- integrando mas de 1200 operadores logisticos
(Meidute, 2007).

A pesar de esfuerzos europeos por adoptar un lenguaje comun, las
denominaciones "Plataforma Logistica" o "Logistics Center" no se han estandarizado
globalmente y sus funciones han evolucionado diferencialmente en cada region. El uso
del término "plataforma logistica" descrito por UN/ECE y Europlatforms se restringe al
espacio econémico europeo, con un equivalente en el término Logistics Centre utilizado
en Japon, E.U y China (Hamzeh, Tommelein, Ballard, & Kaminsky, 2007). El término
"Freight Villages" es mas utilizado en Reino Unido, Espafia y Grecia, mientras que en
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Dinamarca se denominan "Transportcentre" y en ltalia "Interporto". En
Alemania, son denominados "Giiterverkehrszentum" o "Logistikzentrum" -centros
logisticos-; en Francia y paises francofonos se denominan Plateform logistique
(Europlatforms EEIG, 2004; Seuthe, 1997; UN/ECE, 2001). En general, la terminologia
de las infraestructuras logisticas es dispersa y ambigua y no se ha alcanzado consenso
general para consolidar definiciones universales.

En la academia, se argumenta que "el crecimiento de los 'freight villages' se ha
convertido en una nueva forma de intermodalidad especialmente en Europa. Son
terminales intermodales localizados al interior del puerto donde el trafico de
contenedores es descargado y re-empacado lejos de las areas congestionadas"
(Capineri & Leinbach, 2006). Se destaca la funcion descongestionante que desempefian
los logistics centers para los grandes puertos maritimos y los ubican como una categoria
de aglomeracion de modos de transporte y servicios logisticos de alta tecnologia.

b. Inland Ports

Existe dificultad para clasificar la amplia variedad de Inland Ports identificados
globalmente (Toh, Oakden, Nagel, Sengpiehl, & Shi, 2008); sin embargo, el término
"Inland Port" puede definirse como un sitio logistico que incluye facilidades apropiadas
de transporte intermodal, servicios logisticos complementarios y actividades de
negocios de valor agregado que facilitan y mejoran tanto el comercio internacional como
elflujo de productos a través de la cadena de suministro. En esencia, un Inland Port es un
punto nodal que cuenta con equipos de transporte multimodal maritimo/terrestre de
contenedores -tales como elevadores de carga, apiladoras telescépicas, gruas portico o
carretillas-portico- que estan localizados fuera de las tradicionales fronteras terrestres,
areasy costeras (Toh et al., 2008).

c. Dry Ports

Un puerto seco es una plataforma logistica o terminal intermodal situada al
interior de un pais y que dispone de un enlace directo con un puerto maritimo (UN/ECE,
2001). Entre otras denominaciones, el término “dry port” se usa para definir cierto
“objeto” terrestre — desde la perspectiva de la tripulacién de un barco- cuando es
relevante sefialar que ese lugar ha alcanzado cierto grado de sofisticacion relativo a los
servicios logisticos ofrecidos, en comparaciéon con otro “objeto” terrestre de menor
sofisticacion. Los “objetos terrestres”, en argot mercante, pueden ser: inland terminals,
dry ports e inland ports.

En contraste, un “inland port” designa locaciones terrestres de diversos tamaios
que ofrecen un amplio rango de servicios logisticos y presenta diferentes tipos de
estructura de propiedad: pueden ser de propiedad de los puertos, de los operadores
Ferroviarios, de la regién o propiedad publica-privada (Rozi¢, Petrovi¢, & Ogrizovi¢,
2014). En consecuencia, la diferencia entre un dry port y un inland port radica en el grado
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de sofisticacion de servicios e infraestructura provista por un “objeto terrestre” y en los
tipos de relaciones contractuales que se deben realizar para las operaciones de
transporte intermodal maritimo/terrestre, que se desprenden del tipo de propiedad del
puerto.

d. Freight Hubs

Los freigth hubs —o logistics hubs- son nodos de interconexién de carga que
permiten transferir carga entre distintos modos de transporte para su redistribucion;
también son denominados “gateways”, en el mismo contexto (Sirikijpanichkul, Van Dam,
Ferreira, & Lukszo, 2007). En forma general, un hub o estacién nodal se define como un
punto central para la recoleccion, surtido, transbordo y distribucién de bienes en una
zona geografica determinada (UN/ECE, 2001). La funcidn central de un freigth hub es la
consolidacién de carga a gran escala en los terminales, la cual puede ser destinada a
una posterior distribucion a corta, media o larga distancia, hacia niveles regionales o
internacionales (Hesse & Rodrigue, 2004), por lo tanto, el sitio de ubicaciéon de un hub es
crucial.

Un freigth hub es planeado y operado sobre la base de un disefio de red logistica
conocido como modelo radial o sistema “Hub&Spoke”. Este sistema consiste en la
recogida y posterior distribucion de las mercancias a través de un solo punto. Toda la
carga llega al hub desde diferentes origenes y toda la carga sale del hub hacia diferentes
destinos. Las empresas transportistas de consolidacion de carga y todos los sistemas de
transporte intermodal estan organizados a manera de redes hub-and-spoke. En tales
sistemas, se ofrece servicio de transporte de carga entre un determinado nimero de
puntos de origen-destino —terminales locales / regionales- (Crainic & Kim, 2006).

En consecuencia al disefio logistico tipo Hub&Spoke, la eficiencia y rentabilidad
financiera de un freigth hub dependera de las conexiones de transporte y transbordo
hacia otros destinos. El nUmero de servicios origen-destino ofrecidos por un hub debe
ser significativamente mayor que el niumero de servicios directos origen-destino
operados por los transportadores independientes. Por tanto, aprovechando economias
de escalay de alcance, las demandas de transporte de bajo volumen se mueven primero
a un punto intermedio —un hub o terminal de consolidacion de carga- tal como un
aeropuerto, un terminal de contenedores, un patio de trenes o una plataforma
intermodal. En el hub, el trafico de carga es consolidado en flujos mayores que son
enrutados a otros hubs con alta frecuencia o alta capacidad de servicio.

(Crainic & Kim, 2006) Para aprovechar el crecimiento del comercio mundial y
generar tales economias de escala, los freigth hubs deben enfocarse en el desarrollo de
una infraestructura que mejore la capacidad instalada de transporte y transbordo de
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mercancias y les permita agregar la demanda de multiples transportistas de carga,
aprovechando economias de alcance. Se requieren altos niveles de demanda para que
un hub sea rentable, pero una creciente demanda de transporte de carga intermodal
plantea un nuevo reto: como proporcionar suficiente infraestructura que satisfaga la
demanda y mantenga un nivel de servicios satisfactorio, a un costo razonable
(Sirikijpanichkul et al., 2007). Este tipo de decisiones deben tomarse con un enfoque
prospectivo del pronéstico a largo plazo de la demanda de servicios de transporte.

Este tipo de problemas y las restricciones de espacio hacen que las decisiones
de incremento de la capacidad instalada o mejora de tecnologia en un hub sean
complejas. Los terminales intermodales y freigth hubs, y en general los componentes
fijos de los sistemas de transporte, estan arraigados a las condiciones locales, debido al
sitio fisico y las restricciones de acceso; en cambio, los modos de transporte en si
mismos evidencian una connatural flexibilidad, donde las redes y los servicios pueden
ser modificados en el corto plazoy sin previo aviso (Rodrigue & Hesse, 2006).

El sitio 6ptimo de localizaciéon de un freigth hub intermodal es una decision de
cuidado. El trabajo (Sirikijpanichkul et al., 2007) presenté un modelo de decision para la
adecuada localizacién de un freigth hub que considera los procesos de negociaciéon que
se presentan entre cuatro stakeholders o agentes principales: propietarios, proveedores
de infraestructura de transporte, usuarios y comunidades. La presencia de un freigth hub
en una region se convierte en un atractivo para la inversion extranjera, pero al tiempo es
una inversion riesgosa para los “agentes dominantes” del negocio (Sirikijpanichkul et al.,
2007) si no esta soportado por una adecuada aglomeracion de servicios logisticos. “Una
adecuada infraestructura de transporte y una alta calidad de la mano de obra son
factores que incentivan la inversiéon extranjera directa —FDI- en una regién determinada”
(Hong & Chin, 2007). Hong y Chin plantean que los grandes

Operadores logisticos deciden instalarse en ciudades donde ya existen
multiples proveedores de servicios logisticos —de igual forma que una empresa no
consideraria instalarse en una poblacién que no contara con los minimos servicios
publicos-.

Un ejemplo reciente de este fendbmeno es la instalacién del operador logistico
mundial holandés Trafigura en el puerto maritimo/fluvial de Barranquilla (Colombia),
mediante inversion accionaria en la Sociedad Portuaria del Caribe, una de las
sociedades portuarias que explota la desembocadura del Rio Magdalena sobre el mar
Caribe. Este hecho es un indicio de la presencia de economias de aglomeracion de
servicios; en este caso, de servicios logisticos. Hong y Chin afirman que las ciudades
capitales, como es de esperarse, atraen mas inversion logistica; pero no hay evidencia
de que las zonas econémicas especiales —SEZ- y las ciudades costeras abiertas —tipo
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Santa Marta o Cartagena- gocen de ventajas significativas para atraer inversion
logistica; el caso del puerto de Barranquilla corrobora esta tesis.

e. Logistics Cities

Las “ciudades logisticas” son concentraciones geograficas de industrias
relacionadas, situadas alrededor de uno 6 mas freigth hubs adyacentes a un area
metropolitana. Una ciudad-logistica esta conformada por actividades logisticas y activos
especificos combinados con una mezcla de compafias ensambladoras, negocios de
servicios, almacenes detallista, centros de investigacion y oficinas de los servicios de
gobierno. Este es un nuevo concepto, que se promueve mundialmente en distintas
regiones y paises y concentra las estrategias de desarrollo de las competitividades
regionales. El ILSCM de la Universidad de Victoria (Australia) ha escogido este tema
como su principal linea de investigacién y ha definido una logistics city como la
progresion final de un dense trade cluster (Sengpiehl et al., 2008).

De acuerdo con Sengpiehl et al, algunas de las principales ciudades que reune
las caracteristicas para ser tipificadas “ciudades-logisticas” en el mundo y los autores o
instituciones que han desarrollado la literatura académica mas relevante sobre este
fenémeno son:

° Dubai (Emiratos Arabes Unidos): Proffit (2006); MEED (2006); Turner (2006)
° Lingang (China): Leach (2006); Lingang Group (2006)

° Zaragoza (Espana): Tierney (2004)

° Shenzhen (China): Shenzhen Government (2007); China Economic Review

(2007); HKTDC (2004); Jun (20049

El concepto de ciudad logistica involucra un proceso progresivo, en el que se
agregan infraestructuras, servicios y capacidades para lograr evolucionar desde simples
freigth terminals hasta sofisticadas logistics cities. Este concepto se viene utilizando
como una herramienta para disefiar politicas regionales y metropolitanas que permitan
lograr un crecimiento econémico sostenible. Se deben identificar las iniciativas
gubernamentales y la intervencién estatal necesaria para lograr tales economias de
aglomeracion (Wu, Sengpiehl, Toh, & Nagel, 2009).
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6. ESTRUCTURAS FiSICAS EN DENSE TRADE CLUSTERS

a. Intermodal Terminals

Los intermodal terminals, son las estructuras fisicas mas importantes de un
logistics centre . Se acepta que un terminal intermodal es un punto de transferencia de
carga entre un modo de transporte y otro —e. g. un punto donde se transfiere la carga
desde modo ferroviario a modo terrestre, o de modo terrestre a transporte maritimo-
utilizando unidades de transporte intermodal, ITUs. UNECE define “terminal’
—asumiendo que todo terminal es usado para transporte intermodal- sencillamente como
“un lugar equipado para el transbordo y almacenamiento de ITUs”. En el contexto
europeo, un terminal intermodal esta compuesto de una o mas pistas conectadas con las
principales arterias de la via férrea y posee un gran area usada para el manejo de todas
las operaciones de cargue y descargue. Entre los terminales intermodales mas
importantes de Europa estan los interporti de Bolonia y Verona en Italia, destacandose la
presencia de complejos sistemas ferroviarios. El terminal intermodal mas importante de
Australia es el de Sidney con una demanda proyectada al afio 2020 de 1'200.000
TEUS/afo.

Para su 6ptimo funcionamiento, un terminal intermodal requiere de un amplia
area de cargue y descargue y de alto grado de accesibilidad. Un estudio desarrollado
para determinar la ubicacion 6ptima de un terminal de transporte regional en Kaunas
(Lituania), destaca que “el area minima requerida para el terminal de transporte de
Kaunas es de 50 a 60 hectareas de tierra con la posibilidad de ser ampliado como
logistics centre hasta 150 a 200 hectareas.” Labanauskas y PalSaitis plantean que, en
su primera fase, el proyectado terminal de transporte intermodal de Kaunas estaria en
capacidad de proveer los siguientes servicios: organizacion de embarques
intermodales, organizacion de transporte de carga por carretera, organizacién de
transporte de carga por las vias férreas de Rusia y Europa. Por ser interface natural entre
Rusia y Europa occidental, este pequefio pais baltico es una region ideal para
convertirse en una gran plataforma logistica que interconecte los sistemas férreos este-
oeste de Europa.
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Se han propuesto varias tipologias de clasificacion de terminales intermodales.
Una forma de clasificacion es por el volumen de movimiento de carga por periodo de
tiempo. Un informe técnico para el Departamento de Transporte de Australia utilizé como
criterio de seleccion de una muestra “de significancia nacional”, incluir en la encuesta
aquellas instalaciones que transfirieran mas de 100000 TEU —o su equivalente en carga
discreta- por afio entre carretera y via férrea o entre via férrea y puerto maritimo
(Meyrick, 2006). Los resultados de este estudio clasificaron los terminales intermodales
en dos categorias conceptuales simples:

o Terminales puros que proveen el servicio de transbordo.
o Terminales de valor agregado, que proveen servicios complementarios.

Otros tipos de clasificacion de terminales intermodales han sido propuestos
(Aifandopoulou, G., Giannopoulous, G. and Haralampous, G, 2006). Esta clasificacion,
que a su vez cae en ofras categorias ya mencionadas, como el caso de los freigth
Villages, categoriza los terminales intermodales en cuatro tipos:

City Terminals

Freigth Villages
Logistics Park

Special Logistics Areas

Como se evidencia, el término freigth Villages se utiliza indistintamente en la
literatura tanto para designar un tipo de terminal intermodal, como para designar una
plataforma logistica, que a su vez, puede contener un terminal intermodal. La
terminologia de las estructuras logisticas se ha ido construyendo en la practica
empresarial al mismo tiempo que son analizadas y tipificadas por la investigacion
académica, por lo que no se encuentra en la literatura un consenso absoluto. Sin
embargo, a pesar de la dispersion y escaso consenso en la terminologia, la literatura
evidencia acuerdo en la naturaleza de los servicios que presta un terminal intermodal y
su funcién basica de servir de transbordo entre un modo de transporte y otro. Otra
conclusién en este tema es que “Freight Villages”, “Inland Ports” y “Freight Hubs” son
mucho mas que terminales, dado que estas estructuras se constituyen en la progresion
de un simple terminal intermodal mediante la prestacion de servicios y funciones
adicionales (Sengpiehl etal., 2008).

b. Warehouses

La creciente aplicacion de los principios de SCM ha impulsado un mayor
crecimiento del almacenamiento auxiliar y la distribucion en los terminales intermodales.
Los tipos de almacenamiento —o warehousing- en terminales intermodales varian entre
el almacenamiento basico en seco hasta los servicios de almacenamiento en
instalaciones con atmosfera, temperaturay humedad controladas, con apoyo de alta
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Tecnologia informatica de control de inventarios, movimiento de cargas y
capacidad de despacho de érdenes de pedidos. Una instalacién a gran escala puede
ofrecer bucles de acceso ferroviario, acceso por carretera con células de pesaje de
cargaintegradas y muelles y bahias de carga sellados o cubiertos (Meyrick, 2006).

7. LOGISTICS CLUSTERS

Hay un concepto que emerge del estado del arte de la literatura sobre
plataformas logisticas y trade clusters: logistics clusters. Un cluster logistico, en forma
similar al cluster industrial, se define como una concentracion geografica de empresas
proveedoras de servicios logisticos, tales como 3PL y 4PL, transportadores de carga,
proveedores de servicios de almacenamiento —almacenes de depdsito-, forwarders
—agentes de aduana o sociedades de intermediacién aduanera- proveedores laterales
de insumos —fabricantes de material de empaque y embalaje, fabricantes de estibas y de
material de amarre y fijacion, etc.-, fabricantes o comercializadores de contenedores,
proveedores de mantenimiento de equipos y contenedores, proveedores de servicios de
leasing de equipos de movimiento de carga — montacargas y elevadores- y proveedores
de repuestos y partes para equipos de transporte (Rivera et al., 2014). Los clusters
logisticos son aglomeraciones de empresas y funciones de negocios que se ubicanenla
misma region de tal forma que pueden compartir experticia y know-how y disfrutar de
beneficios en costos y servicios (Sheffi, 2013). En algunos casos, un cluster logistico, tal
como un cluster industrial, puede incluir proveedores de servicios financieros y de
aseguramiento, instituciones académicas o de investigacion e instituciones
gubernamentales de fomento al emprendimiento (Clarkson, Fink, & Kraus, 2007).

a. Clusters logisticos en el mundo

En la actualidad, los clusters logisticos son objeto de gran atencion y estudio por
parte de la comunidad académica y de las autoridades gubernamentales, en especial
como destino de la inversion estatal para el desarrollo de los clusters existentes y la
expansion de los nuevos . Algunos de estos clusters logisticos son nodos centrales de la
redes continentales de transporte de carga, como el caso de Plataforma Logistica-
Zaragoza (PLAZA), el mayor parque logistico de Europa, con mas de 1200 hectéreas
localizado en el corazédn del cluster logistico de la region de Aragén, en Espafia . En el
desarrollo de este cluster, el gobierno regional de Aragén y la municipalidad de Zaragoza
invirtieron cuantiosos recursos , con el fin tltimo de incentivar la generaciéon de empleos
de alta calificacién y estimular la economia de la region. La creacién e impulso de
clusters logisticos se constituye en la estrategia estatal por excelencia para incrementar
la competitividad regional.
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Un caso de estrategia nacional de competitividad enfocada en la logistica es el
proceso de desarrollo de clusters logisticos en ambos extremos del canal de Panama; el
gobierno panamefio busca posicionar ese pais como el centro del comercio y la logistica
de las Américas:

Con la posicion de Panama en una ruta comercial global, la evolucién del
arbitraje laboral entre Oriente y Occidente y la volatil fijacion de precios de transito,
el nuevo milenio de oportunidad para Panama sera la diversificacion del valor
captado por la posicién unica del Canal. El planteamiento para hacer posible la
logistica de valor agregado en Panama es de hecho la estrategia necesaria para
reducir el costo real de hacer negocios en Panama al generar soluciones para los
factores que incrementan este costo .

Con este plan estratégico y una inversiéon aproximada de 1.000 millones de
dolares, el gobierno panamefio busca reducir el tiempo y la volatilidad de las
mercancias en transito y reducir los costos de insumos directos de las actividades de
logistica, lo cual podria estimular fuertemente la actividad logistica de valor agregado.
El caso de Panama, un pais cercano geografica e histéricamente al caribe
colombiano y sus estrategias de competitividad nacional, son de gran interés como
referente para estudios similares en la Region Caribe (Balza-Franco & Paternina-
Arboleda, 2014). Otra de las estrategias de competitividad adoptadas por Panama es
la creacién de “Special Economic Zones” —SEZ- . Larazoén de ser de estas zonas es la
atraccién de inversidn extranjera directa, mediante incentivos econémicos a paises,
que de otra forma no se interesarian en desarrollar las industrias locales. La
interrelacion entre estos “polos de atraccion”, la estrategia de clusterizacion como
estimulo a la competitividad regional y el desarrollo de clusters logisticos en el
contexto del Caribe son prometedoras lineas de futuras investigaciones.

Clusters logisticos de talla mundial tales como Singapur, Rotterdam, Disburg,
Dubai, New York, Miami, Chicago, Dallas, Memphis, Louisville y Los Angeles, siguen
ampliando sus instalaciones y diversificando sus servicios. La evidencia, basada en la
concentracion de la tasa absoluta y relativa de empleo en la industria logistica, a partir de
estudios en fresh logistics parks en Netherland , parece indicar que el crecimiento de los
clusters logisticos en el mundo es sostenido y la tendencia va en aumento. En este
estudio, Van den Heuvel et al sostienen que las empresas logisticas localizadas en areas
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De concentracion logistica especializada obtienen mayores beneficios
que otras que se localizan en areas dispersas. Van den Heuvel at al demostraron que
existen tanto economias de aglomeracion clasicas como economias especificas de
aglomeracion logistica en areas de concentracion logistica.

b. Ventajas de un cluster logistico

En este orden de ideas, el impulso a la consolidacién de un cluster de servicios
logisticos va de la mano con las ventajas comparativas de una region costera y con su
vocacion industrial y comercial. A su vez, se presume que la presencia de un cluster
logistico tendra un impacto positivo en la eficiencia de la cadena de suministro de todas
las empresas que participen, que con sus propias caracteristicas y fortalezas locales,
hagan mas competitiva la industria nacional en el entorno global. Desde un punto de
vista operativo, uno de las mas importantes ventajas del cluster es la economia del
transporte: se favorecen las operaciones de transporte consolidadas —CO- frente a las
operaciones directas —DO-, dado que en las operaciones consolidadas, los envios
comparten los costos de transporte implicito en el viaje con otros envios .

Frecuentemente la creacibn de un cluster puede incluir instituciones
académicas, de consultoria e instituciones de investigacion tecnologica; por
consiguiente, se presume que la consolidacion de un cluster logistico atraeria a
importantes instituciones de investigacion en tecnologia y gestion logistica como es el
caso del programa MIT-Zaragoza y ZLC en PLAZA Logistics Park .

c. Restricciones y amenazas alos clusters logisticos

La emergencia de un cluster logistico puede ser impulsada por politicas
gubernamentales, como el caso de la provincia de Aragon , pero se requieren ciertas
condiciones del entorno fisico para que se pueda cristalizar un proyecto de esa
naturaleza. De acuerdo con la literatura, los factores clave que afectan la decisién de
localizacion de empresas locales y extranjeras son la calidad de los servicios de
transporte disponibles y la accesibilidad y calidad de la infraestructura general , lo cual
conduce a que las operaciones logisticas se localicen relativamente cerca unas a otras,
lo que reduce el costo de transporte de todas las empresas clusterizadas.
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En contraste, otros factores decisivos como el precio de la mano de obra van en
declive. Sin perjuicio de otros aspectos sociales, el argumento de que mantener un bajo
costo de la mano de obra incentivaria la localizacidon de empresas extranjeras en otros
paises, pierde cada vez mas peso, ya que estudios sobre backshoring de empresas
alemanas otrora externalizadas a Espafia y de empresas norteamericanas que regresan
a Estados Unidos, lo demuestran. En un estudio sobre relocalizacion de empresas
industriales alemanas se ponderaron los riesgos potenciales de relocalizar actividades
de manufactura en paises que ofrecian bajos salarios y bajos costos asociados a la
produccion. Se analizé como la manufactura offshoring ha llegado a ser una opcién cada
vez mas atractiva para empresas de todos los tamafios. Sin embargo, la investigacion
arrojé que en la produccion offshoring, conjuntamente con las oportunidades de mejora
de la estructura de costos, los riesgos se incrementan.

La literatura sobre el fenbmeno outsourcing en servicios intensivos en
conocimiento —KIBS- ayuda a aclarar el efecto del fenébmeno offshoring/backshoring
sobre la conformacion y ciclo de vida de clusters industriales:

(...) Sin embargo, las plantas de Inversion Extranjera Directa estaban muy
concentradas espacialmente en las grandes aglomeraciones —clusters- industriales,
como la ciudad de Barcelona, la cual, para este tipo de plantas, no sélo era el sitio
preferido para la ubicacion, sino también para la contratacion de diversas tareas de
fabricacion, incluyendo la mano de obra, tanto calificada como no calificada. Estos
resultados sugieren que las decisiones de outsourcing de procesos fabriles o de
manufactura de alto nivel, dependen mas de la disponibilidad de servicios técnicos y
mano de obra calificada, que de la disponibilidad de mano de obra barata (Balza-
FrancoV.,2013, pag. 22).

8. CONCLUSIONES

En el contexto del desarrollo de una metrépoli hacia evolucionar en unalogistics-
city, identificar actividades prioritarias para el desarrollo de la infraestructura logistica le
permite a las instituciones de gobierno planificar y proteger eficientemente los activos
publicos e instalaciones logisticas y lograr su maxima utilizacion. De igual forma, permite
medir la brecha entre la situacion actual de una ciudad/regién y la economia de
aglomeracion deseada, de la cual se espera se genere crecimiento econémico y del nivel

De empleo. Lograr el status de ciudad-logistica, emulando a las ciudades
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logisticas de talla mundial, puede ser tal vez una de las mas ambiciosas metas
que persiga una sociedad.

Los clusters logisticos son aglomeraciones de empresas de servicios logisticos,
ubicados en una misma region, que comparten experticia y know-how y disfrutan de
beneficios en costos y servicios. Un cluster logistico puede incluir proveedores de
servicios financieros y de aseguramiento, instituciones académicas o de investigacion e
instituciones gubernamentales de fomento al emprendimiento. La concentraciéon de
todos estos actores en un mismo sitio o region, deben a su vez potencializar la
innovacion y la competitividad de las empresas participantes del cluster logistico. La
terminologia del corpus teorico de infraestructuras logisticas y trade clusters se ha ido
construyendo en la practica empresarial simultdneamente con el analisis y tipificacion
producto de la investigacion académica, por lo que no se encuentra en la literatura un
consenso absoluto sobre términos que denominan los conceptos.

Se presume que la presencia de un cluster logistico tendra un impacto positivo
en la eficiencia de la cadena de suministro de todas las empresas que participen, que
con sus propias caracteristicas y fortalezas locales, hagan mas competitiva la industria
nacional en el entorno global. En ese sentido, se espera que el impulso a un cluster
logistico atraiga nueva inversion y relocalizacion de empresas locales productivas
exportadoras e importadoras y de sus cadenas de suministro, incluyendo proveedores,
distribuidores, clientes y logistic service providers.

Las empresas logisticas localizadas en areas de concentracién logistica
especializada obtendrian mayores beneficios que otras localizadas en areas dispersas.
Las economias de aglomeracién clasicas coexisten con economias especificas de
aglomeracion logistica, presentes en areas de concentracion logistica, dense trade
centers o clusters logisticos.

Los factores que afectan la decision de relocalizacion empresarial —tanto locales
como extranjeras- son la calidad y disponibilidad de los servicios de transporte y la
accesibilidad y calidad de la infraestructura general. La busqueda de estas
caracteristicas conduce a que las operaciones logisticas se localicen relativamente
cerca unas a otras, lo que reduce el costo de transporte de todas las empresas
clusterizadas.

En Europa y particularmente en Alemania, la produccién offshoring ha ido
gradualmente dando paso al backshoring —repatriacién de las actividades de produccién
que otrora habian sido expatriadas-. El backshoring se convierte en una amenaza para
regiones que han invertido recursos para atraer la inversibn extranjera directa
Incentivando la formacion de clusters. Las principales causas del backshoring
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son la falta de flexibilidad y problemas de calidad en paises extranjeros donde se
habian re-localizado esas operaciones. Entre otros factores, la falta de flexibilidad se
traduce en la carencia de alternativas de soluciones logisticas de transporte. Las
implicaciones de este fendbmeno sobre las aspiraciones de ciertas regiones de atraer la
inversion extranjera directa mediante una estrategia de cluster son evidentes.

Algunas consecuencias para la formacién de clusters industriales y logisticos,
que se derivan de los fendmenos de outsourcing y offshoring en manufactura: (i) Tanto
empresas locales como extranjeras recurren a la subcontrataciéon como estrategia de
manufactura y no necesariamente para obtener ventajas de bajos costos laborales. (ii)
La deslocalizacion no siempre ocurre por la necesidad de reducir costos; se deben
considerar otros factores: acceso a los mercados, alianzas estratégicas, reduccion del
lead time en el mercado local, acceso al mercado de talento humano extranjero,
incentivos gubernamentales de otros paises, etc. (iii) La decision de localizacién de una
planta de manufactura de alta tecnologia es una decision estratégica que puede cambiar
segun las circunstancias y segun la oferta de servicios tecnologicos disponibles. La
decision de localizacion o deslocalizacién de una empresa manufacturera en unaregion,
o de un gran operador en un cluster logistico va a depender en gran medida de la oferta
de servicios y alternativas logisticas disponibles.

Las implicaciones de estos resultados podrian ser utiles para orientar el trabajo
de planeacion estratégica de ciudades o regiones interesadas en desarrollar clusters
industriales o de servicios logisticos. Al mismo tiempo, le advierten a las ciudades que
actualmente albergan clusters industriales, o que aspiran a convertirse en clusters
logisticos, que las decisiones empresariales de localizacion son dinamicas y son
reversibles.

Las interrelaciones entre “polos de atraccién” logistica, “distritos logisticos”,
estrategias de clusterizacién como estimulo a la competitividad regional, dense trade
clusters y el desarrollo de clusters logisticos en el contexto del Caribe son prometedoras
lineas de futuras investigaciones.
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